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Abstract of DE1 9628331 

A brake disk unit (1 ) composed of a flange (2) and of a 



friction ring disk (3) is disclosed to improve the operation and 
reduce the cost and weight of a composite brake disk 
arrangement. The friction ring disk (3) is advantageously 
secured against rotation in a detachable manner to a 
combined flange (3) which fulfils several functions at the 
same time. A special design of the teeth located between the 
friction ring disk (3) and the flange (2) achieves to a certain 
extent an elastic union of the friction ring disk (3) to the 
flange (2) in the circumferential direction, improving the 
transmission of braking circumferential forces and 
compensating manufacture tolerances. The union of the 
friction ring disk (3) to the flange (2), as far as the axial stop 
surfaces (15, 25) and the centring surfaces (17, 18) are 
concerned, is also easier to produce. 
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) Bremsscheibeneinheit 

) Zur Verbesserung der FunktionalitSt und Verringerung der 
Kosten sowio das Gewichts einer zusammengesetzten 
Bremsscheibenanordnung, wird 8ine aus Flansch (2) und 
Reibringscheibe (3) zusammengesetzte Bremsscheibenein- 
heit (1) angegeben. bei der die Reibringscheibe (3) auf 
vorteilhafte Weise an einem mehrere Funktionen gleichzeitig 
erfuilenden kombinierten Flansch (2) drehfest und tosbar 
befestigt wird. Durch spozielle Gestaltung der Verzahnung 
zwischen Reibringscheibe (3) und Flansch (2) wird eine in 
gewissen Grenzen in Umfangsrichtung elastische Anbin- 
dung der Reibringscheibe (3) an den Flansch (2) erreicht, 
was eine Verbesserung der Obertragung der Bremsum- 
fangskrafte sowie einen Toleranzausgleich bezuglich der 
Fertigung mit sich bringt. Weiterhin ist die Anbindung der 
Reibringscheibe (3) an den Flansch (2) bezugiich der axialen 
Anschlagflachen (15, 25) und der Zantrierflachen (17, 18) 
hinsichtlich der Fertigung vereinfacht. 
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Beschreibung 

Die Erfindung bezieht sich auf eine, entsprechend 
dem Oberbegriff des Pat ntanspmchs 1, aus mehreren 
Teilen zusammengesetzte Bremsscheibe fur eine Schei- 5 
benbremse, bei der ein Reibring Iosbar und drehfest 
mittels eines Befestigungselementes an einem Flansch 
bef estigt ist 

AUgemein sind aus dem Stand der Technik mehrteili- 
ge Bremsscheibenanordnungen, bei denen ein Reibring 10 
Iosbar oder unldsbar an einem Halteteil befestigt ist, in 
unterschiedlichsten Ausnlhrungsformen bekannt 

Beispielsweise offenbart die DE 43 22 231 Al eine 
Reiblamelle aus Kohlefasern, die fiir den Einsatz in einer 
Kupplung oder Bremse vorgesehen ist und die an einem 15 
zugehorigen Tragerbauteil befestigt wird. Dabei ver- 
ffigt die Reiblamelle an ihrem Innendurchmesser fiber 
eine radiale Verzahnung, die in eine entsprechende Ver- 
zahnung auf der Mantelflache des Tragerbauteiles 
formschlfissig einzugreifen vermag. Dadurch entsteht 20 
eine drehfeste Verbindung von Reiblamelle und Trager- 
bauteil, die zur Obertragung von Umfangskraften zwi- 
schen diesen beiden Elementen geeignet ist Es hat sich 
bei einer derartigen formschlQssigen Befestigung der 
Reiblamelle am Tragerbauteil als nachteilig erwiesen, 25 
daB eine toleranzgenaue Herstellung der ineinander- 
greifenden Verzahnungen einen erheblichen Ferti- 
gungsaufwand erfordert Weiterhin ergibt sich bei einer 
solch starren Befestigungsanordnung ein unkomfortab- 
ler Obergang der Umfangskrafte zwischen Reiblamelle 30 
und Tragerbauteil, der die Gefahr der Beschadigung 
insbesondere der Reiblamelle in sich birgt 

Aus der DE 34 41 304 Al ist eine Scheibenbremsein- 
richtung bekannt, bei der ein Reibring mittels Federele- 
menten an einer Radnabe Iosbar befestigt ist In ahnli- 35 
cher Weise zu der bereits beschriebenen Ausffihrung 
sind Reibring und Radnabe fiber eine Verzahnung mit- 
einander drehfest verbunden. Eine Obertragung der 
Bremsumfangskrafte erfolgt damit uber die einzelnen 
Zahne dieser Verzahnung. Erganzend verfflgt die 40 
Bremsscheibeneinrichtung fiber zusatzliche Federele- 
mente, die innerhalb der Verzahnung in Nuten der Rad- 
nabe und des Reibringes angeordnet sind. Die im we- 
sentlichen W-formig ausgebildeten Federelemente sind 
im Einbauzustand radial vorgespannt und sorgen damit 45 
ffir eine axiale Verriegelung des Reibringes gegenuber 
der Radnabe. Eine derartige Befestigung mit axialer 
Verriegelung weist als schwimmende Befestigungsme- 
thode sowohl in axialer als auch in Umf angsrichtung ein 
Spiel auf. Der Nachteil der beschriebenen Scheiben- 50 
bremseinrichtung besteht in der aufwendigen Herstel- 
lung der Verzahnung sowie insbesondere der Nuten in 
Reibring und Radnabe, die zur Aufnahme der Federele- 
mente vorgesehen sind. Hierbei ist insbesondere das 
Problem der MaBgenauigkeit der Verzahnungsflachen 55 
sowie der Nuten entscheidend, was erhebliche Bedeu- 
tung fur die Zentrierung des Reibringes und die axial 
maBgetreue Positionierung des Reibringes hat 

Die Aufgabe der vorliegenden Erfindung besteht dar- 
in, eine aus Reibring und Flansch Iosbar zusammenge- 60 
setzte Bremsscheibeneinheit anzugeben, die hinsichtlich 
ihrer Kraf tub ertragung in Umf angsrichtung verbessert 
ist sowi eine einfache und fur die Fertigung gfinstige 
Befestigung d sR ibringes am Flansch gewahrleistet 

Die Losung der Aufgabe ergibt sich erfindungsgemaB 65 
durchdie Merkmalskombination des Patentanspruchs 1. 
Dabei besitzt der Reibring an seinem Innendurchmesser 
radial hervorragende Zahne, die in zug hdrig Ausneh- 
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mungen am AuBenumfang des Flansches hineinragen 
und in Umf angsrichtung derart elastisch ausgebildet 
sind, daB bei Belastung der Bremsscheibeneinheit in 
Umf angsrichtung alle Zahne am Reibring an der Kraft- 
ubertragung beteiligt sind. Dadurch ergibt sich eine wei- 
che und kontinuierliche Kraftfibertragung in Umfang- 
richtung vom Reibring auf den Flansch, was sowohl eine 
toleranzausgleichende Wirkung hat als auch ein Oberla- 
stungsschutz fur jeden einzelnen Zahn am Reibring dar- 
stellt 

In einer bevorzugten Ausffihrungsform der Erfindung 
wird jeder Zahn des Reibringes in Umf angsrichtung von 
radial zum Bremsscheibenmittelpunkt verlaufenden 
Seitenflachen begrenzt Damit wird ein radiales Klem- 
men des Reibringes am Flansch bei Aufweitung des 
Reibringes infolge thennischer Belastung vermieden. 

Die Elastizitat der Zahne am Reibring in Umf angs- 
richtung ergibt sich beispielsweise durch eine Kerban- 
ordnung am ZahnfuB oder aber eine schmale, pinformi- 
ge oder rippenf ormige Ausgestaltung des Zahnes. 

Fiir Ausfuhrungen der Bremsscheibeneinheit mit ei- 
ner belfifteten Bremsscheibe, die aus zwei Reibringen 
mit radial dazwischen verlaufenden Stegen besteht, er- 
weist es sich als vorteilhaft, die Zahne einstuckig mit 
einem der Reibringe zu verbinden. In einer Weiterent- 
wicklung verlauft auf der dem Bremsscheibeninneren 
zugewandten Zahnseite einer der zwischen den beiden 
Reibringen sich erstreckenden Stege zur Versteifung 
des Zahnes. 

In einer Weiterbildung nach Anspruch 7 ist zur Ober- 
tragung der Bremsumfangskrafte am Reibring lediglich 
ein Zahnpin vorgesehen, der die Abmessungen eines 
gegenuber den anderen Stegen zwischen den Reibrin- 
gen verstarkten Steges aufweist 

In den Unteranspruchen 8 bis 13 werden MaBnahmen 
am Flansch und am Reibring vorgeschlagen, die im w - 
sentlichen eine optimierte und insbesondere f ertigungs- 
vereinfachte Gestaltung der Zentrierung des Reibringes 
am Flansch sowie der axialen Anschlagflache des Reib- 
ringes am Flansch gestatten. Dadurch werden einerseits 
die Herstellungskosten fur Flansch und Reibring ge- 
senkt und andererseits wird die Montage vereinfacht 

Im nebengeordneten Anspruch 14 sowie den dazu 
untergeordneten Ansprfichen 15—17 werden MaBnah- 
men am Flansch genannt, die zur in Umf angsrichtung 
elastischen Anbindung der Reibringscheibe an den 
Flansch beitragen. Hierdurch wird eine kontinuierlich 
weiche Kraftfibertragung in Umf angsrichtung erm"g- 
licht 

Ausffihrungsbeispiele der Erfindung werden anhand 
der Zeichnungen in neun Figuren dargestellt und im 
folgenden erlautert 

Es zeigen: 

Fig. 1 eine teilgeschnittene raumliche Ansicht ein r 
belfifteten Bremsscheibeneinheit aus Flansch, Reibring- 
scheibe und Bef estigungsring, 

Fig. 2 drei teilweise geschnittene Ansichten einer 
Bremsscheibeneinheit aus Flansch, Reibringscheibe und 
Befestigungsring mit Zentrierung und axialem Anschlag 
des Reibringes am Flansch, 

Fig. 3 vier teilweise geschnittene Ansichten einer 
Bremsscheibeneinheit aus Flansch, Reibringscheibe und 
Befestigungsring mit Zentrierung und axialem Anschlag 
der Reibringscheibe am Flansch, 

Fig. 4— 6 Teilansichten dreier Varianten der Ausbil- 
dung eines vorstehenden Zahnes an der Reibringschei- 
be, der in Umf angsrichtung auf Belastung elastisch rea- 
giert, 
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Fig. 7—9 teilweise raumliche Ansichten dreier Van- flansch dient Daraus ergeben sich fur die erfindungsge- 

anten der Ausbildung eines Flansches mit in Urafangs- maBe Anordnung erhebliche Gewichtsvorteile. 

richtung elastisch ausgeiegten Aufnahmestellen fur die Die Fig. 2 zeigt in zwei teilweise geschnitten n An- 

Reibringscheibe. sichten die Bremsscheibeneinheit 1 aus Fig. 1 und ver- 

In Fig. 1 ist eine aus Flansch 2, Reibringscheibe 3 und 5 deudicht insbesondere die Befestigung der Reibring- 

Befestigungsring 4 zusammengesetzte Bremsscheiben- scheibe 3 am Flansch 2. Die Obertragung der Bremsum- 

einheit 1 dargestellt Dabei besteht der einstuckige fangskrafte von der Reibringscheibe 3 auf den Flansch 2 

Flansch 2 im wesentlichen aus einem axial orientierten erfolgt fiber die die Reibringzahne 11 in Umfangsrich- 

rohrformigen Grundkorper 5 sowie einer mit dem tung begrenzenden Seitenflachen 22, 23, die radial zum 

Grundkorper am axial auBenliegenden Flanschende 10 Bremsscheibenmittelpunkt angeordnet sind. Jeder Zahn 

verbundenen AnschluBplatte 6, die sich in einer parallel 11 der Reibringscheibe 3 ist an einen Seitenflachen 22, 

zur Reibringscheibe 3 orientierten Ebene erstreckt Die 23 maBgenau bearbeitet und liegt im Einbauzustand 

AnschluBplatte 6 besitzt mehrere axiale Gewindeboh- zwar formschliissig aber mit geringfugigem tangentia- 

rungen 7, an denen eine nicht gezeigte Felge eines Fahr- lem Spiel an den zugehdrigen Flanken 9, 10 des Flan- 

zeugrades verschraubt werden kann. GleichmaBig fiber 15 sches 2 an. Im Gegensatz zu bekannten drehf esten Ver- 

den Umfang verteiit, wird die AnschluBplatte von tra- bindungen von Reibring und Halteteil besitzt die erfin- 

pezfdrmigen Ausnehmungen 8 unterbrochen, die uber dungsgemaBe Anordnung bei Belastung in Umfangs- 

die gesamte axiale Erstreckung des Grundkorpers 5 in richtung eine gewisse Elastizitat Diese Elastizitat ergibt 

Umfangsrichtung von seitlichen Flanken 9, 10 begrenzt sich sowohl aus der Gestaltung der Zahne 11 wie auch 

werden Die Flanken 9, 10 schlieBen unmittelbar an die 20 aus der Gestaltung der Flanken 9, 10, die bei Belastung 

AnschluBplatte 6 an und verlaufen in axialer Richtung im Umfangsrichtung innerhalb gewisser Grenzen in der 

iiber den Grundkorper 5, wobei sie gleichzeitig radial Lage sind, elastisch nachzugeben. Dadurch wird ge- 

zum Bremsscheibenmittelpunkt ausgerichtet sind wahrleistet, daB bei Belastung in Umfangsrichtung aile 

In jede der Ausnehmungen 8 am Ransch greift je- Zahne 11 der Reibringscheibe 3 an der Obertragung der 

weils ein am Innendurchmesser der Reibringscheibe 3 25 Umfangskrafte beteiligt sind. Es ergibt sich aus der Ela- 

radialnachinnenvorstehenderZahnllein.Immontier- stizitat in Umfangsrichtung sowohl ein Toleranzaus- 

ten Zustand der Bremsscheibeneinheit 1 liegen die Zah- gleich als auch ein Oberlastungsschutz fur jeden einzel- 

ne 11 an der Reibringscheibe mit geringfugigem Spiel in nen Zahn 1 1. Die Nachgiebigkeit der Flanken 9, 10 des 

Umfangsrichtung formschlQssig an den Flanken 9, 10 Flansches in Umfangsrichtung liegen in erster Linie dar- 

des Flansches 2 an. Dadurch wird einerseits sicher die 30 in begrundet, daB sie als radial zum Bremsscheibenmit- 

Obertragung von Bremsumfangskraften von der Reib- telpunkt verlaufende, freistehende Rippen in Umfangs- 

ringscheibe 3 auf den Flansch 2 gewahrleistet und ande- richtung eine gewisse Flexibility aufweisen. Insgesamt 

rerseits wird durch das tangentiale Spiel zwischen wird durch eine in Umfangsrichtung elastische Anbrin- 

Flansch 2 und Reibringscheibe 3 eine minimale Relativ- gung der Reibringscheibe 3 an den Flansch 2 eine wei- 

bewegung zwischen diesen Bauteilen zugelassen, die ei- 35 che, kontinuierliche und damit bauteilschonende Kraft- 

nen wirksamen Korrosionsschutz darstellt Die Reib- Obertragung in Umfangsrichtung erzielt 

ringscheibe 3, die als beluftete Reibringscheibe uber An seinem radial inneren Ende besitzt jeder Zahn 11 

zwei Reibringe 33, 34 mit entgegengesetzten Reibfla- der Bremsscheibeneinheit aus den Fig. 2a bis c einen 

chen 12, 13 verfugt die mittels radial verlaufender Stege Endabschnitt 24, der in Umfangsrichtung abgestuft und 

14 miteinander in Verbindung stehen, ist mit Hilfe eines 40 eingeschnurt ist Jeder dieser Endabschnitte 24 weist auf 

Befestigungsringes 4 axial am Flansch 2 bef estigt Dabei seiner axial innenliegenden Seite eine reibringseitige, 

schlagen die Zahne 1 1 nach dem axialen Aufschieben axiale Anschlagflache 25 auf, die an einer entsprechen- 

der Reibringscheibe 3 auf den Flansch 2 jeweils an einer den flanschseitigen Anschlagflache 15 zum Aniiegen 

axialen Anschlagflache 15 des Flansches 2 an. Der in kommt Aufgrund der einzuhaltenden Toleranzen fur 

eine Nut am Ransch eingebrachte Befestigungsring 4 ist 45 die reibringseitige Anschlagflache 25 wird diese durch 

radial aufspreizbar und fesselt die Reibringscheibe 3 Schlagen, Pragen, Frasen oder ein anderes Fertigungs- 

unter axialer Vorspannung gegenuber der axialen An- verfahren bearbeitet An seinen seitlichen Begrenzungs- 

schlagfl&che 15 des Flansches. Jeder Zahn 11 der Reib- flachen in Umfangsrichtung, die gegenuber den Seiten- 

ringscheibe 3 wird auf seiner axialen Innenseite von flachen 22, 23 abgestuft sind und somit nicht an der 

einem radial veriaufenden, verlangert ausgefiihrten 50 Obertragung der Bremsumfangskrafte beteiligt sind, ist 

Steg 16, der zur Verbindung der beiden Reibringe 33, 34 jeder der Endabschnitte 24 unbearbeitet, d. h. im Rohzu- 

dient, verstarkt Jeder dieser verlangerten Stege 16 be- stand der durch GieBen hergesteilten Reibringscheibe 3. 

sitzt an seiner radialen Stirnseite eine reibringseitige Die im wesentlichen trapezformig, radial nach innen 

Zentrierflache 17, die mit einer zugehdrigen flanschseid- zulaufende Form der vorstehenden Zahne 11 an der 

gen Zentrierflache 18 die genaue Zentrierung der Reib- 55 Reibringscheibe 3 verhindert ein radiales Verklemmen 

ringscheibe relativ zur Radachse 19 gewahrleistet der Reibringscheibe 3 am Flansch 2 bei Aufweitung der 

Der rohrfdrmige, axial verlaufende Grundkorper 5 Reibringscheibe 3 infolge thermischer Belastung. 

des Flansches 2 besitzt an seinem Innendurchmesser Die Zentrierung der belufteten Reibringscheibe 3, die 

Laufflachen 20, 21, die zur Aufnahme von nicht gezeig- fiber zwei mit radialen Stegen 14 verbundene Reibringe 

ten Radlagern eines Fahrzeugrades dienen. Damit kom- 60 33, 34 verfugt, erfolgt uber eine flanschseitige Zentrier- 

biniert der kompakte Flansch in vorteilhafter Weise fiache 18 an einem rechtwinkligen Ansatz 26 am axial 

verschieden Funktionen. Er wird sowohl als Befesti- inneren Ende des rohrformigen Grundkorpers 5. Die 

gungsbauteil fur die Reibringscheibe 2 und die nicht flanschseitige Zentrierflache 18, die vorzugs weise durch 

gezeigte Felg eines Fahrzeugrades genutzt und gestat- eine einfache Drehb arbeitung gewonnen wird, wirkt 

tet weiterhin auch die Aufnahme der Radlager. Fiir eine 65 mit der reibringseitigen Zentrierflache 17 an der Stirn- 

derartig ausgefuhrte Bremsscheibeneinheit 1 entfallt so- seite des verlangerten Steges 16 auf der axial innenlie- 

mit der heute vielfach verwendete Bremsscheibentopf, genden Zahnseite zusammen. 

der zur Anbindung einer Reibringscheibe am Radlager- Die verschiedenen Ansicht n d r Fig. 3 zeigen eine 
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Variante der Bremsscheibeneinheit 1 und zwar insbe- genden Zahnseite befindlichen radial verlaufenden Steg 

sondere die spezielle Ausfuhrung der Anlageflachen der 16. Der Steg 16 ist gegenuber den ubrigen Verbindungs- 

Reibringscheib 3 am Flansch 2. Wie bei der bereits stegen 14 zwischen den beiden Reibringen 33, 34 verlan- 

beschriebenen Ausfuhrung nach Fig. 2 ragen trapezfdr- gert ausgefiihrt und erstreckt sich vom radial inneren 

mige, radial nach innen zulaufende Zahne 11 der Reib- 5 Zahnend bis etwa zum ReibringauBendurchmesser. 

ringscheibe 3 in zugehdrige Ausnehmungen 8 des Flan- Der Steg 16 fiihrt dabei zu einer Verstarkung des Zah- 

sches 2. Die in Umfangsrichtung jeden Zahn 11 begren- nes 11 bei gleichzeitiger Gewahrleistung einer Elastizi- 

zenden Seitenflachen 22, 23 liegen formschlOssig an den tat in Umfangsrichtung. Weiterhin kann der Steg 16 in 

jede Ausnehmung 8 begrenzenden Flanken 9, 10 an und vorteilhafter Weise zur Realisierung des axialen An- 

kdnnen damit uber ihre gesamte Abmessung zur Ober- 10 schlags bzw. der Zentrierung der Reibringscheibe 3 am 

tragung der Bremsumfangskrafte herangezogen wer- Flansch 2 genutzt werden. 

den. Der flanschseitige axiale Anschlag sowie die Zen- Fig. 5 ist eine Weiterentwicklung der Ausfuhrung 

trierung fur die Reibringscheibe 3 wird in vorteilhafter nach Fig. 4 zu entnehmen, wobei jeder Zahn 11 an sei- 

Weise in Kombination an einem L-formigen Verlange- nem FuB etwa bogenformige Kerben 30 in Umfangs- 

rungsstQck 27 ausgebildet, das am axial innenliegenden 15 richtung besitzt, die zur Verbesserung der Flexibilitat in 

Ende des rohrformigen Grundkorpers 5 mit diesem ein- Umfangsrichtung beitragen. Zur Vermeidung einer all- 

stuckig verbunden ist Am axialen Schenkel des L-formi- zu groBen Kerbwirkung sind diese Kerben 30 mit einer 

gen Verlangerungsstuckes 27 ist eine in Umfangsrich- etwa bogenformigen Kontur mit kontinuierlichen Ra- 

tung orientierte flanschseitige Zentrierflache 18 ange- dienubergangen versehen, wobei moglichst groBe Ra- 

ordnet und am radialen Schenkel des Verlangerungs- 20 dien gewahlt werden. 

sttickes 27 ist auf der axialen AuBenseite eine axiale, Fig. 6 ist eine Variante zu entnehmen, wobei zur 

flanschseitige Anschlagflache 15 ausgebildet Diese bei- Obertragung der Bremsumfangskrafte von der Reib- 

den senkrecht zueinander stehenden Flachen 15,18 am ringscheibe 3 auf den Flansch 2 lediglich eine stegformi- 

Verlangerungsstuck 27 kdnnen vorteilhaft durch einen ge Zahnrippe 31 verbleibt Die radial nach innen aus der 

einzigen spanenden Bearbeitungsschritt (vorzugsweise 25 Reibringscheibe 3 hervorragende Zahnrippe 31 geht 

durch Drehen) hergestellt werden. Dabei erweist es sich aus einer die beiden Reibringe 33, 34 verbindenden Rip- 

insbesondere als gunstig, daB axiale Anschlagflache 15 pe 32 hervor, die gegenuber den ubrigen Verbindungs- 

und Zentrierflache 18 der innerhalb der Ausnehmungen stegen 14 verstarkt sowie verlangert ausgefiihrt ist 

8 angeordneten Verlangerungsstucke 27 bei einem ein- Gieichsam zu den beiden ubrigen Varianten wird die 

zigen Bearbeitungsschritt untereinander maBgenau 30 Zahnrippe 31 in Umfangsrichtung von radial auf den 

sind. Als weitere OptimierungsmaBnahme an der Aus- Reibringmittelpunkt zulaufenden Seitenflachen 22, 23 

nehmung 8 ist in Fig. 3d in vergroBerter Darstellung begrenzt Die Gestaltung als Zahnrippe 31 zur Obertra- 

erkennbar, daB der FuBdurchmesser 28 der Ausneh- gung der Umf angskrafte gestattet bei sicherer Funktio- 

mung 8 kleiner als der Zentrierdurchmesser 29 der nalitat eine groBtmogliche Elastizitat in Tangentialrich- 

flanschseitigen Zentrierflachen 18 gewahlt ist Dadurch 35 tung. Bei Verwendung einer Reibringscheibe mit Zahn- 

braucht nur ein raumlich begrenzter Anteil des L-formi- rippe 31 nach Fig. 6 ist selbstverstandlich eine entspre- 

gen Verlangerungsstuckes 27 am Flansch far die Bereit- chende Gestaltung der Ausnehmungen 8 des Flansches 

stellung der Anschlag- 15 und der Zentrierflache 18 be- 2 vorzunehmen. 

arbeitet werden, was zu einer deutlichen Reduzierung In den Rg. 7—9 sind drei Varianten des Flansches 2 

des Fertigungsaufwandes fuhrt 40 aufgefuhrt, bei denen die Flanken 9, 10 der Ausnehmun- 

Insbesondere Fig. 3b ist zu entnehmen, daB die beluf- gen 8 in Umfangsrichtung elastisch ausgebildet sind. 
tete Reibringscheibe 3 mit einem die beiden Reibringe Die Fig. 7a und 7b zeigen zwei raumliche Ansichten 
33, 34 verbindenden veriangerten Steg 16 sowohl an der einer Weiterentwicklung des Flansches 2 aus Fig. 3. So- 
flanschseitigen Anschlagflache 15 wie auch an der wohl die L-fdrmigen VerlangerungsstQcke 27 wie auch 
flanschseitigen Zentrierflache 18 anliegt Damit sind le- 45 die die Ausnehmungen 8 seitlich begrenzenden Flanken 
diglich klein dimensionierte reibringseitige Zentrierfla- 9, 10 sind mit den dem rohrformigen Grundkorper 5 des 
chen 17 und Anschlagflachen 25 erforderlich, die sich Flansches 2 einstuckig verbunden. Im Unterschied zu 
mit einem geringen Fertigungsaufwand herstellen las- der Flanschausfuhrung nach Fig. 3 ist zwischen dem 
sen. Verlangerungsstuck 27 und dem FuBbereich der Flan- 
Die Gesamtkonstruktion der Bremsscheibeneinheit 1 50 ken 9, 10 keine versteifende Anbindung vorgesehen. Es 
mit kompaktem gewichtsreduziertem Flansch 2 und be- verbleibt zwischen Verlangerungsstuck 27 und Flanke 9, 
lufteter Reibringscheibe 3 gestattet eine verbesserte 10 ein sich bis zum Flanschgrundkorper 5 erstreckender 
Kuhlung der Reibringe 33, 34 dadurch, daB der die Reib- Spalt 35, der vorzugsweise direkt bei der Flanschher- 
ringe 33, 34 durchstromende Luftstrom von beiden Axi- stellung ausgebildet wird. Es ergibt sich daraus eine Er- 
alseiten der Reibringscheibe 3 mit Kuhlluft versorgt 55 hdhung der Flexibilitat der Flanken 9, 10 in Umfangs- 
wird Weiterhin ergibt sich durch die Anbindung der richtung. 

Reibringscheibe 3 am Flansch 2 eine Verringerung der Den Fig. 8a und 8b ist eine Fortentwicklung der Vari- 

Schirmungsneigung des Reibringes. Dies gewahrleistet ante nach Fig. 7 zu entnehmen, bei der zusatzlich zwi- 

neben der Fertigungsvereinfachung ein verbessertes schen der AnschluBplatte 6 und den Flanken 9, 10 ine 

Komfortverhalten der Bremsscheibeneinheit 1. go schlitzartige Ausnehmung 36 vorgesehen ist Die 

Den Fig. 4 bis 6 sind drei Varianten der Ausbildung schiitzartigen Ausnehmungen 36 verlaufen bis anna- 

des radial nach innen vorstehenden Zahnes 11 an der hernd an den Flanschgrundkorper 5 heran und fuhren 

Reibringscheibe 3 g zeigt, die ein in Umfangsrichtung zu einer weiteren Steigerung d r Elastizitat der Flanken 

in gewissen Grenzen elastische Anbindung der Reib- 9,10 in Umfangsrichtung. Vorteilhafterweise lassen sich 

ringscheibe 3 an den Flansch 2 erlauben. 65 die schiitzartigen Ausnehmungen 36 direkt beim Ge- 

In Fig. 4 ist ein Zahn 11 der Reibringscheibe 3 darge- senkschmieden des Flansches anformen. Es ist aber auch 

stelit mit radial zum Reibringmittelpunkt verlaufenden eine Nachbearbeitung des Flansches denkbar, beispiels- 

Seitenflachen 22^23 sowie einem auf der axial innenlie- weise durch Drehen. 
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Fig. 9 zeigt schlieBlich einen Flansch 2 mit Flanken 9, 
10 die in ihrem FuBbereich an der Anbindung zum 
Flanschgrundkdrper einen reduzierten Flankenquer- 
schnitt 37 aufweisen. Dabei befindet sich die Einschnu- 
rung 38 am Flankenf ufl auf der der Ausnehmung 8 abge- 5 
wandten Flankenseite, wodurch weiterhin die gesamte 
der Ausnehmung 8 zugewandte Flankenflache fiir die 
Anlage eines Reibringzahnes 1 1 und damit die Obertra- 
gung der Umf angskrafte bereitsteht Eine Einschnurung 
auf beiden Flankenseiten ist selbstverstandlich ebenf alls 10 
moglich. Der reduzierte Flankenquerschnitt 37 liefert 
einen zusatzlichen fieitrag zur flanschseitigen Erhdhung 
der Elastizitat der Reibringanbindung in Umf angsrich- 
tung durch Erleichterung der tangentialen Schwenkbar- 
keit der Flanken 9, 10. 15 

Patentanspruche 

1. Bremsscheibeneinheit (1) mit einem Flansch (2) 
und einer Reibringscheibe (3), die uber eine radiale 20 
Verzahnung drehf est mit dem Flansch (2) verbun- 
den ist, wobei die Reibringscheibe (3) mit einem 
Befestigungsring (4) unter axiaier Vorspannung 
losbar am Flansch (2) befestigt ist, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Verzahnung aus zumindest 25 
zwei radial nach innen hervorragenden Zihnen (11) 
an der Reibringscheibe (3) und zugehorigen Aus- 
nehmungen (8) am Umfang des Flansches (2) be- 
stent, wobei jeder Zahn (11) in Umfangsrichtung 
derart elastisch ausgebildet ist, daB bei Belastung in 30 
Umfangsrichtung alle Zihne (11) an der Kraftuber- 
tragung beteiligt sincL 

2. Bremsscheibeneinheit (1) nach Anspruch 1, da- 
durch gekennzeichnet, daB jeder Zahn (11) in Um- 
fangsrichtung von radial zum Bremsscheibenmit- 35 
telpunkt verlaufenden Seitenflachen (22, 23) be- 
grenztwird. 

3. Bremsscheibeneinheit (1) nach zumindest einem 
der vorherigen Anspruche, dadurch gekennzeich- 
net, daB wenigstens ein Zahn (11) an seinem FuB 40 
eine vorzugsweise bogenformige Kerbe (30) be- 
sitzt 

4. Bremsscheibeneinheit (1) nach zumindest einem 
der Anspruche 1 bis 2, dadurch gekennzeichnet, 
daB wenigstens ein Zahn (1 1) als radial sich erstrek- 45 
kende schmale Rippe (31) ausgefuhrt ist 

5. Bremsscheibeneinheit (1) nach zumindest einem 
der vorherigen Anspruche, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Bremsscheibeneinheit (1) als beluftete 
Reibringscheibe (3) zwei Reibringe (33, 34) mit je- 50 
weils einer auBenliegenden Reibflache (12, 13) auf- 
weist, die mit radial verlaufenden Stegen (14, 16, 32) 
verbunden sind, wobei die Zahne (11) sich als radia- 
le Verl&ngerung eines der Reibringe (33, 34) radial 
nach innen erstreckea 55 

6. Bremsscheibeneinheit nach Anspruch 5, dadurch 
gekennzeichnet, daB auf der dem Bremsscheibenin- 
neren zugewandten Zahnseite ein radialer Steg (16) 
ver&uft, der sich vom radial inneren Rand des Zah- 
nes (11) bis annahernd zum ReibricgauBendurch- eo 
messer erstreckt 

7. Bremsscheibeneinheit nach den Anspruchen 4 
und 6, dadurch gekennzeichnet, daB die Zahnrippe 
(31) die Abmessung einer gegenuber den anderen 
Stegen (14) zwischen den Reibringen (33, 34) ver- 65 
starkten Rippe (32) aufweist 

8. Bremsscheibeneinheit nach zumindest einem der 
vorherigen Anspruche, dadurch gekennzeichnet, 
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daB jeder Zahn (11) an der Reibringscheibe (3) an 
seinem radial inneren Ende einen Abschnitt (24) 
aufweist, der sowohl in Umfangsrichtung abgestuf t 
und eingeschnurt ist als auch auf seiner axialen In- 
nenseite einen radialen Absatz besitzt 

9. Bremsscheibeneinheit nach Anspruch 8, dadurch 
gekennzeichnet, daB jeder Reibringzahn (11) auf 
seiner axial inneren Seite eine reibringseitige An- 
schlagfiache (25) besitzt und jeder radiale Absatz 
eine in Umfangsrichtung orientierte reibringseitige 
Zentrierflache (17) aufweist. 

10. Bremsscheibeneinheit (1) nach Anspruch 5 und 
zumindest einem der Anspruche 8 bis 9, dadurch 
gekennzeichnet, daB der radiale Absatz vom Zahn 
(11) und dem Steg (16) gebildet wird und die reib- 
ringseitige Zentrierflache (17) an der radial innen- 
liegenden Stirnflache des Steges (16) ausgebildet 
ist 

11. Bremsscheibeneinheit (I) nach zumindest einem 
der vorherigen Anspruche, dadurch gekennzeich- 
net, daB jede Ausnehmung (8) in ihrem FuBbereich 
auf der axial inneren Seite des Flansches (2) mit 
einem L-formigen Verlangerungsstuck (27) verse- 
hen ist, dessen axiaier Schenkel auf seiner radialen 
AuBenseite eine in Umfangsrichtung orientierte 
Zentrierflache (18) aufweist und dessen radialer 
Schenkel auf seiner axialen AuBenseite eine axiale 
Anschlagflache (15) bildet 

12. Bremsscheibeneinheit (1) nach Anspruch 5 und 
Anspruch 11, dadurch gekennzeichnet, daB am ra- 
dialen Steg (16) sowohl die reibringseitige Zentrier- 
flache (17) wie auch die reibringseitige Anschlagfla- 
che (25) vorgesehen ist. 

13. Bremsscheibeneinheit (1) nach Anspruch 1 1, da- 
durch gekennzeichnet, daB der FuBdurchmesser 
(28) der Flanschausnehmungen (8) kleiner als der 
Durchmesser (29) der in Umfangsrichtung orien- 
tierten flanschseitigen Zentrierflachen (18) ist 

14. Bremsscheibeneinheit (1) mit einem Flansch (2) 
und einer Reibringscheibe (3), die uber eine radiale 
Verzahnung drehfest mit dem Flansch (2) verbun- 
den ist, wobei die Reibringscheibe (3) mit einem 
Befestigungsring (4) unter axiaier Vorspannung 
losbar am Flansch (2) befestigt ist, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Verzahnung aus zumindest zwei 
radial nach innen hervorragenden Zahnen (11) an 
der Reibringscheibe (3) und zugehorigen Ausneh- 
mungen (8) am Umfang des Flansches (2) besteht, 
die in Umfangsrichtung von axial mit einem 
Flanschgrundkorper (5) verbundenen Flanken (9, 
10) begrenzt sind, wobei jede Flanken (9,10) in Um- 
fangsrichtung derart elastisch ausgebildet ist, daB 
bei Belastung in Umfangsrichtung alle Zahne (11) 
mit den zugehorigen Flanken (9, 10) an der Kraft- 
iibertragung beteiligt sind. 

15. Bremsscheibeneinheit zumindest nach den An- 
spruchen 1 1 und 14, dadurch gekennzeichnet, daB 
jede Flanke (9, 10) und jedes L-fdrmige Verlange- 
rungsstuck (27) einteilig mit dem rohrformigen 
Flanschgrundkorper (5) verbunden ist, so daB in- 
nerhalb der Ausnehmung (8) zwischen Flanke (9, 
10) und Verlangerungsstuck (27) ein sich bis zum 
Flanschgrundkorper (5) erstreckender Spalt (35) 
verbleibt 

16. Bremscheibeneinheit zumindest nach Anspruch 
15, dadurch gekennzeichnet, daB zwischen der 
Flanke (9, 10) und der AnschluBplatte (6) des Flan- 
sches (2) eine schlitzartige Ausnehmung (36) vorge- 
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sehen is t 

17. Bremsscheibeneinheit zumindest nach An- 
spruch 14, dadurch gekennzeichnet, daB der Quer- 
schnitt der Flanke (9, 10) im Bereich der Anbindung 
an den Flanschgrundkorper (5) verringert ist 5 
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